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Trade  liberalization has brought  in  its wake an unprecedented explosion  in  the volume of 
world  trade. The  advent of  information  technology  coupled with  containerization equally 
contributed  and  continues  to  fuel  an upsurge  in  international  cargo  traffic. Over  the  last 
decade the importance of trade facilitation (TF) has increased dramatically; with the need to 
reduce transaction and administration cost as well as expedite cargo movement forming the 
core elements. The  issue of trade facilitation  leads to  long‐term benefit for  individuals and 
businesses.  
 
The need  to  cope with  growing  international  competition has  added more  gravity  to  the 
relevance  of  trade  facilitation  in  this  era  of  globalization.  The  study  dwelt  on  trade 




The author  argues  that  there are myriads of endogenous and exogenous  variables which 
militate against  trade  facilitation  in Ghana as  the country  is earnestly positioning  itself  to 
become a part of  the global  logistics network.  It was  found  that corruption among  trade‐
related  institutions  especially  Customs  Excise  and  Preventive  Service  (CEPS)  has  a  huge 




increasingly becoming  an obstacle  rather  than  facilitators.  Interviews  and  surveys  carried 
out revealed how Customs officials have transmogrified into opponents of schemes that are 

















The  study  also  unearthed  measures  that  must  be  implemented  to  help  resuscitate  the 




‐ Massive  investment  in  the human element of  the Ghana Gateway Project  (GGWP) by 
education and training 
‐ Tightening  control  over  the  entry  of  people  into  the  freight  forwarding  industry  of 
Ghana by ensuring that they are adequately qualified 












































































































































































































































































































































































of  goods.  The  world  economy  took  an  upturn  since  2002;  with  global  Gross  Domestic 
Product (GDP) growing at an average 2.85% per annum (WTO, IMF Economic Outlook, 2002‐
2005). Growing global demand has led to consistent rise in the world trade and output. 
Indeed,  the value of  international  trade was 50  times higher  in 1999  than  it was  in 1960.  
The volume of world seaborne trade is directly linked to the growth of the world economy 
(Kumar,  2002;  Jansson  and  Shneerson,  1987).  Since  the  beginning  of  2010,  the  world 
economy  has  been  picking  up  from  the  doldrums  and  this means  that  cargo  traffic will 
increase  to  new  proportions  worldwide.  The  overall  dramatic  increase  in  volume  and 
complexity of world trade underlines the essence of trade facilitation and why programmes 
aimed at ensuring  the quick  transfer of goods  across  frontiers must be pursued with  the 
requisite level of commitment by all stakeholders.  
 
In  a  narrow  sense,  trade  facilitation  efforts  simply  address  the  logistics  of moving  goods 
through  ports  or  more  efficiently  moving  documentation  associated  with  cross‐border 
trade.  The  spectrum  of  recent  definitions  have  been  broadened  to  embrace  the 




The  research  focuses  on  the  facilitation  of  trade  at  Ghanaian  seaports.  It  discusses  the 
challenges  which  the  ports,  logistics  service  providers,  traders,  manufacturers,  shipping 
companies and hinterland users (Burkina Faso, Mali, etc) face as the country (Ghana) aspires 
to make its ports the most preferred within the West Africa sub‐region. The discussions also 






launched  to  facilitate  trade as well as  improve Customs and Excise efficiency  in Ghanaian 
seaports.  It was also aimed at  reducing  the  cost of doing business  for  traders. The  study 
examines  the  extent  to which  the needs  of  traders  have been met  under GGWP.  It  also 








Since  its  inception,  the GGWP project  in relation  to numerous complaints by stakeholders 
has failed in meeting the objectives for which it was designed (refer to section 3.3.1.2 for full 
objectives  of  the  GGWP).  Adequate  discussions  have  been  made  on  complaints  of 
stakeholders within  the Ghanaian port  industry  in  relation  to  trade  facilitation  and other 













why  the Ghana Gateway Project  (GGWP) which  is  touted as panacea  to  trade  flow 
problems within the country’s port sector, failed (inability to fully facilitate trade).  
 To  establish  any  differences  in  the  perception  of  traders  and  institutions  that 
implements the GGWP with regards to its performance. Provide suggestions on what 
can be done to enhance trade flow within the Ghanaian port sector. 









 H2There  is  not  much  difference  between  the  Pre‐GGWP  and  Post‐GGWP 
bottlenecks; and the human element is an underlying factor. 
 H3.  There  is  a  significant  association  between  achievements  chalked  under  the 
GGWP  and  the  perceptions  and  expectations  of  respective  stakeholders  (logistics 
service providers, hinterland users, shippers, freight forwarders, MDAs, etc). 
 H4  Lack  of  Training  for  Personnel  at  the  helm  of  affairs  has  a  bearing  on  trade 
facilitation through Ghana’s Port system. 









 H7  The  success  of  trade  facilitation  programmes  in  developed  economies  is  the 






The  exchange  of  goods  i.e.  trade  is  fundamental  to  the  economic  development  of  every 











There  is a strong positive causal  link between  improvement  in trade facilitation with trade 
flows and government revenue; mostly for developing countries by  implementing customs 
modernisation  programmes  that  result  in more  efficient  collection  of  trade  taxes  (OECD, 
2005c).  In Ghana, trade  facilitation at the seaports  is very  important because over 60% of 
the country’s internally generated revenue is derived from indirect taxes on goods that are 
channelled  through  the  Ports  of  Tema  and  Takoradi.    This means  that  a  study  on  trade 
facilitation is of immense relevance to ascertain why an initiative like the GGWP that has the 
potential of increasing Government revenue through increased trade flow has not been able 
to  achieve  the  set  objectives.  If  trade  can  be  made  to  flow  with  minimum  disruptions 







(Economic Commission  for Africa, 2004).   Transit  cargo meant  for neighboring hinterland 
countries  (Mali, Niger  and Burkina  Faso)  can be  attracted  to Ghanaian ports when  trade 
facilitation initiatives are able to work effectively. This is very important if the Government 
of Ghana’s aim of  transforming Ghanaian ports  into  the most preferred  in  the  region will 
materialize.  
 
The study  is also  justified  in  the  fact  that  it will assist Ghana  to effectively  integrate  itself 








to‐market,  labour  productivity,  flexibility  and  product  quality.  Speed‐to‐market  crucially 
depends upon the quantity and quality of trade and trade‐related  institutions and physical 
infrastructure.  This  means  that  it  is  critical  to  have  modernized  and  efficient  trade 












problem  is  of  huge  interest  to  policy  makers  and  investors.  It  is  not  only  important  to 
investors but  also  to  those  already operating within  the Ghanaian  Shipping  sector, more 
importantly the Government of Ghana.  
 
An  inefficient port  system  in Ghana will not be of benefit  to  the  country only, but other 
landlocked neighbours  like Burkina  Faso, Niger  and Mali who use  the ports of  Tema  and 









services  in  Ghana.  This  include  shippers,  freight  forwarders,  liner  shipping  companies, 
logistics  service  providers,  hinterland  users  (Burkina  Faso,  Mali,  etc),  ports  and  terminal 






 Also,  the  function of  time can be  listed among  the  limitations of  this research;  there was 











able  to  see  him/her  on  the  agreed  date  due  to  office  engagements  or  unwillingness  of 





Trade  and  Industry  (MOTI)  declined  to  grant  the  researcher  interview  and  answer  the 






study outline  looks  like with detailed description of  respective chapters and what  readers 
should expect. 
 The research is organized and delineated into six chapters: 
The present chapter (i.e. Chapter 1)  is  introductory  in essence as  it discusses among other 
things the research problem, objectives and limitations of the enquiry.  
Chapter  2  examines  the  extant  literature  review  in  a  cogent  and  logical  manner.  The 
benefits of  trade  facilitation has been delved  into with a  cursory  look at  the elements of 
poor  trade  facilitation.  The  impact  of  Geo‐Spatial  issues  on  port  expansion  project  and 
infrastructure was also discussed under this chapter.  
In  Chapter  3,  the  author  provided  a  thorough  survey  of  the  Ghanaian  Port  Industry.  A 
mention was made  of  principal  trade  facilitation  initiatives  in Ghana  and  the  challenges 
bedevilling such programmes. A detailed account was given on the Ghana Gateway Project 
(GGWP) including its current status.  




In  Chapter  6  we  see  discussion  of  the  research  findings  and  summary  of  the  main 






























The  background  of  the  study  has  been  examined.  It was  noted  among  other  things  that 
efficient  trade  facilitation  creates  an  enabling  environment  for  cross  border  trade  and 
culminates into long‐term profitability for all stakeholders. The research problem, objectives 






























and  logistics at ports and  customs points”  (Woo  and Wilson,  2000). A broader definition 
includes  streamlined  regulatory  environments,  deeper  harmonization  of  standards,  and 
conformance  to  international  regulations.  The WTO website defines trade facilitation as 
“the simplification and harmonisation of international trade procedures … for collecting, 
presenting, communicating and processing data required for the movement of goods in 
international trade”. 
 
The  research examines  trade  facilitation  in  the  context of  reactions between  institutional 
and  infrastructural  factors.  In 2007, Francois and Manchin  referred  to  institutional  factors 
(i.e. customs efficiency, transparency and reforms) as “soft” infrastructure. One of the most 
important elements of  trade  facilitation  is  infrastructure: port  facilities, highways,  railway 
network,  communications,  inland  clearance  depots,  information  technology,  etc.  In  their 
treatise “Geographical Disadvantage, Transport Costs and Trade”, Limao and Venables were 
of  the  view  that  infrastructure  is  an  essential  determinant  of  transport  costs;  hence 
facilitation of trade is needed if stakeholders of trade, especially landlocked countries are to 





































To  further prove  the  importance of  infrastructure  in meeting  trade  facilitation objectives 
with  regards  to  cost  reduction,  Limao  and Venables discovered  after  analysis of bilateral 
trade  data  that  a  deterioration  of  infrastructure  from  the median  to  the  75th  percentile 
raises transport costs by 12 percentage points and reduces traded volumes by 28 percent. 
Also it was found that the low level of trade flow in African countries is largely attributable 
to  poor  infrastructure;  a  phenomenon  that  explains  the  steadily  declining  trend  of  Sub‐
Saharan Africa’s share in global trade.  
 
If  infrastructure which  forms an  integral part of  trade  facilitation  is  capable of  increasing 
trade volume as  indicated by  Limao and Venables,  then  the biggest question will be why 
developing  countries  like Ghana  have  not  used  that  to  their  advantage.  It  became  clear 
during the study that apart from the traditional hindering factors (huge capital investments 



































































Trade costs can be broadly defined to encompass all costs incurred in getting a final good to a 
final user—other than the cost of producing the good itself (Alberto Portugal‐Perez John S. 
Wilson,2008). International  trade  involves  transaction  costs;  while  these  costs  are 
essentially unavoidable,  it  is possible to reduce the  level of costs (or the  inefficiencies that 
effectively  increase  costs),  so  that  some  excess  costs  are  avoidable.  Any  savings  of  such 
avoidable  transaction costs are savings which can have a big  impact directly, and  through 
the dynamic effects of chain linkages (Milner, Morrissey and Zgovu, 2005). 
 
The  cost  factor  is  a highly  essential  element of  international  trade; with  costs  related  to 
transport and  time being  the most damaging. Trade  facilitation programmes are aimed at 
exploiting plausible benefits  that exist  for all stakeholders should  they become successful; 
however administrative and transaction costs associated with the trade process can erode 
any  chance  of meeting  such  an  objective.  In Ghana,  trade  facilitation  initiatives  like  the 
Ghana Gateway Project  (GGWP)  led  to privatization of handling operations at  the port of 
Tema.  Interviews  granted  the  author  by  importers  indicated  that  the  levying  of  illegal 
charges by stevedores has  led to drastic  increase  in the cost of doing business at the port. 





























from  African  countries,  Otsuki  et  al.  (2001)  examined  the  impact  of  European  aflatoxin 










corridors  in  Africa,  Teravaninthorn  and  Raballand  (2008)  argue  that  the  transport  prices 



















for  corruption  among  trade‐related  institutions.  It  is  however  important  to mention  that 
high  tariffs  do  not  only  create  a  fertile  ground  for  corrupt  practices  but  it  eventually 
hampers the rate at which trade flows within a particular corridor  leading to the stifling of 
trade  facilitation  initiatives  and  erosion  of  potential  benefits.    In  2007  Dutt  and  Traca 
provided preliminary evidence  to  the effect  that  the  trade  inhibiting effect of  corruption 
depends on the level of trade costs.  The authors demonstrated that as tariff rates increase, 








Strong  institutions are associated with  increased trade at both the  intensive and extensive 
margins  (Francois  and  Manchin).  Transparency,  particularly  as  it  relates  to  the  import 
regime, can be a significant factor in building strong institutions (Helble et al. 2007). 
 
The  challenges  with  institution  reforms  under  trade  facilitation  transcend  beyond  the 
realms of corruption and  lack of transparency to  include frequent changes  in customs and 
other trade regulations without prior notice to major stakeholders (market parties, logistics 
service  providers,  shippers,  etc).  This  has  created  a  high  degree  of  instability with  trade 
regulations  in most African countries. In Ghana, the Customs Excise and Preventive Service 
(CEPS)  was  created  under  the  PNDC  Law  330  of  1993;  however  the  commissioner  is 
empowered to come out with regulations and other  legislative  instruments to supplement 
the law and they are most at times not communicated to the trading community and other 
stakeholders.  Also  adequate  and  timely  information  is  not  given  to  relevant  parties 
whenever changes are effected in existing regulations.  
 
In 2007, Arvis et al  identified  that  there  is a  strong  synergy among  transport  regulations, 








The  true  custodian of  cross border  trade  in  a  country  is Customs  and  Excise.  It  is  rather 
unfortunate  that  they  sometimes  become  a  stumbling  block  to  the  quick  flow  of  trade 
largely due  to  the menace of bribery and corruption. This unpleasant phenomenon  is  rife 
among customs authorities in Africa as they have unknowingly transformed themselves into 
‘enemies’ of trade facilitation initiatives in their respective countries. 
Customs urgently need  reform. Africa  suffers  from  the highest average customs delays  in 
the world, 12 days on average. Estonia and Lithuania require one day for customs clearance; 




The World Customs Organization  (WCO)  journal noted  that  in  customs, one of  the major 
corruption  risks  is a high  rate of duty  to be paid.  Sometimes  it  is easier and  cheaper  for 
businessmen  to  bribe  a  customs  officer  than  to  discharge  all  duties  or  to  avoid  paying 
customs  duties  by  wrongly  declaring  goods  at  customs.  Wrong  declaration  of  goods  at 
customs brings  risks,  that  customs  officer might  reveal  the  cheating during  inspection of 
cargo. Up to 75% of the delays experienced by business can be controlled through actions 











the economic  impact of  trade  facilitation  initiatives  can  assume different  approaches but 
the basic idea is to determine the degree of improvement among all levels of stakeholders.  
 
Kleitz  (2003)  employed  three  approaches  to  measure  the  costs  and  benefits  of  trade 
facilitation;  inventory  of  business  complaints,  detailed  firm‐level  analysis  and  modelling 
trade  and welfare  effects.  The most popular  among  the  three  techniques  is  the detailed 
firm‐level surveys since it provides a fuller and more systematic picture of barriers related to 
administration and procedures. The problem with using  the  inventory approach  is  that  it 
fails to provide any meaningful quantitative estimate with regards to cost and benefit.  
 
Efficient  trade  facilitation  (e.g.  increasing  the  efficiency  of  border  procedures)  can  help 
lower trade transaction costs hence reduce the margin between domestic and international 
prices to benefit consumers and producers (Milner et al, 2005). What is very important with 
efficient  trade  facilitation  is  the  ability  to  measure  what  goes  into  achieving  it  and 





To measure  the economic  impact of  trade  facilitation,  the OECD  in 2005  instituted  study 
which sought to investigate the link between trade facilitation and trade flows, government 
revenue  and  foreign  direct  investments.  The  findings  of  this  study  were  that  there  is  a 















CGE  (GTAP)  model  estimates  that  a  one  per  cent 
















APEC (2004a)  Gravity  model  for  APEC:  improved  customs 




Gravity  model  APEC:  improvement  in  customs 
performance by 50% would  increase  imports by 1.7‐













Survey  results  from  80  countries  find 






trade  facilitation by Mexico and Mexico’s  trade partners and  find  that Mexico’s unilateral 
improvements  in  trade  facilitation  measures  are  expected  to  increase  manufacturing 






the  cost  and  risk  of  exporting.  Hammar  (2000)  explained  the  benefits  that  exporters  of 














supply  chains’  (Robinson,  2002),  port  regionalisation  (Notteboom  and  Rodriguez,  2005), 
intra‐port  competition  (De  Langen  and  Pallis,  2006),  ports  co‐operation  (Song,  2003), 
globalisation  of  port  operations  (De  Souza  et  al,  2003;  Slack  and  Fremont,  2005), 
governance  of  port  devolution  (Brooks  and  Cullinane,  2007a)  the  need  to  reduce  entry 














few  large efficient ports, which benefit  from  the economies of scale of  these vessels, and 
most  ports  in  developing  countries,  which  will  increasingly  have  to  rely  on  feeder 
services(Harding et al, 2007). Containerization rate continues to grow at a high pace. If the 
containerization  rate would  increase  substantially,  capacity  could  then  become  a  serious 
challenge;  sparking  a  scramble  for  scarce  lands  around  the  vicinity  of  several  seaports 
worldwide.  
 
Research  studies  have  shown  that  ports  are  vital  in  the  facilitation  of  efficient  and  cost‐




emphasized and  this has  led  to many  shipper demands on ports and  the authorities  that 
operate  them.  Some  of  these  demands  include  better  on‐time  performance,  improved 
document accuracy, greater in‐transit visibility and enhanced information flows. 
Arising  concurrently  with  these  mounting  pressures  for  enhanced  service  quality  are 















As  the  size  of  container  vessels  has  increased,  many  ports  have  seen  their  competitive 
ambitions run aground. The probability of  increase  in maritime trade  is very high based on 






is  higher  (two  thirds)  around  coastal  areas where  ports  are  located  and  this  has  placed 
additional  pressure  on  lands  in  these  areas  as  portions  earmarked  for  port  expansion 













or  otherwise  perpetuated  by  relevant  trade  authorities  which  eventually  leads  to  non‐
realization of objectives  instituted under trade facilitation  initiatives. Among the objectives 
is  the need  to  reduce  trade  transaction costs,  increase government  revenue, and achieve 
















Cumbersome documentation  requirements within  the  trade  chain have  very often  led  to 
excessive delays at ports. Time  in port  is a major criterion to choose to call at a port. Poor 
port  efficiency  is  usually  embedded  in  higher  ship  turnaround  time.  When  facing  this 
constraint, shipping lines inevitably increase shipping costs charged to the shipper. Sanchez 



















higher  than  in  Felixstowe  (UK).  The  search  for  efficient  ports  and  shipping  has  to  be 
complemented  by  associated measures, which  increase  transparency  and  reduce  corrupt 
practices. 
 
Several metrics  and modules  exist  on what  should  be  considered when  determining  the 
efficiency  of  trade  within  a  particular  country  or  along  trade  corridors.  In  his  treatise 
Crossing Borders without  Friction,  Professor Hau  L.  Lee  identified  certain  variables which 
must be addressed appropriately to prevent stagnation of trade at borders. He referred to 
these variables; Time, Costs, Complexity and Efficiency     as ‘logistics frictions’. Figure 2.4  is 














































Careful  analysis  of  the  above  indicators  gave  further  credence  to  the  assertion  of 
Subramanian and Arnold  (2001)  that poor  trade  facilitation  is caused only  in part by poor 
quality of physical  infrastructure  (highways, ports, rail etc.).  Instead,  inadequacies  in trade 
facilitation often  are  triggered by  institutional  constraints  such  as:  complexity  in  customs 
clearance procedures, opaqueness of  trade  rules and  regulations, port and border delays, 
high  level  of  corruption  among  trade  officials,  unnecessary  restrictive  controls  on  cargo 
movement (so called protocols), high percentage of cargo inspections, etc.  
 
Institutional  issues  such  as  customs  inspection  and  clearance,  technical  clearance,  and 
document processing are among the most important factors in the cost and time of shipments, 
more  important  even  than  the  physical  condition  of  roads  or  rail  (Subramanian  2001; 
Subramanian and Arnold 2001).  
 
A  typical  export  transaction  requires  42  approval  signatures  in  the  Democratic  Republic  of 




















































 Ultimately, poor  trade  facilitation  and  its  associated practices  culminate  in  increased  cost of 






It  is  important  that  a  graphical  presentation  of  poor  trade  facilitation  in Ghana  is  given. 













delays  can  arise  for  various  reasons;  including  valuation  problems  and  others.  The  type  of 
procedures  that  cause  delays  varies  between  countries.  It  is  common  that  outdated 




Djankov  et  al were  of  the  view  that  importers  are  compelled  due  to  delays  in  customs 
clearance to pay higher storage fees at the port of entry. Lack of transparency with customs 
and other trade policies can largely be blamed for delays due to the ambiguity that traders 
experience  when  making  customs  declarations.  Modernization  of  Customs  and  Excise 
operations  is  seen  as  a  plausible  solution  for  the  elimination  of  cumbersome  control 
measures which lie at the root of most delays.  
 
In 2006,  the United Nations Conference on Trade and Development  (UNCTAD) noted  that 






is supported by Djankov et al  in  their 2006 study  in which  they concluded  that a one day 










Perhaps  the  costs of delays within  the  trade process  can be  summarized  in  the words of 
Minor  et  al  2008  which  read:  “Other  indirect  costs  are  incurred  when  delivery  times  and 
reliability  are  uncompetitive,  severely  affecting  a  country’s  position  in  highly  competitive 
international markets demanding  just‐in‐time delivery. Product  value often declines with  time 
while  in  transit.  For perishable products,  spoilage or wastage may  increase with  transit  time. 
Products with  time‐sensitive  information, such as newspapers, decline sharply  in value as  that 
information becomes obsolete. Seasonal and fashion apparel has similar time sensitivity. These 
costs  can  also  reflect  lost  opportunities,  as when  critical  inputs  cannot  reach manufacturing 
plants  in  time  or perishable  commodities  cannot  reach markets  in  time—or when production 




by  trade  barriers,  distance,  time  and  culture  to  one  that  is  increasingly  converging  and 
integrating.  According  to  (Dickens,  1992)  two  factors  underline  the  trend  towards 
globalization:  “the  decline  in  barriers  to  the  flow  of  goods,  services  and  capitals  and  the 
dramatic development in communications, information and transportation technologies”. 
To  complement  the  smooth  process  of  globalization,  the  concept  of  liberalization  and 
deregulation  was  introduced  by  policymakers  among  others,  thereby  introducing 
competition  into  the  market  (Cullinane  and  Song,  2002;  Chauduri,  2003).  The  result  is 
market  forces  now  determine  the  direction  of  the  flow  of  trade  and  not  regulators. 


















financial  crisis and  reduced demand  for goods and  shipping  services  led  to a decelerated 
growth in international seaborne trade in 2008. 




According  to   Saunders et al 2003 and Dees 20000,a good  literature review must  refer  to 
work by recognized experts in its chosen area; both those that oppose and support ideas of 
the  author  and  it  must  make  reasoned  judgements  on  the  value  of  other’s  work  while 
distinguishing  between  fact  and  opinion.  It  must  also  support  arguments  with  valid 
evidence. 
 































































The  background  and  research  objective  were  examined  in  chapter  1.  In  chapter  2  the 






In  1957,  Ghana  became  the  first  country  in  colonial  Africa  to  gain  its  independence 
(www.cia.gov/ghana).  Ghana  is  situated  in  Western  Africa,  with  the  Gulf  of  Guinea 
incessantly sweeping its shores in the South. The country is sandwiched between Togo and 
Cote d’Ivoire to the East and West respectively. Ghana occupies a total area of 239,460 sq 
km;  comprising  land:  230,940  sq  km  and  water:  8,520  sq  km.  Burkina  Faso  is  Ghana’s 
immediate neighbour to the North.  
 
With  subsistence  agriculture  as  the  fulcrum,  Ghana’s  economy  heavily  relies  on  the 
aforementioned  sector  to  employ  60%  of  the work  force.  The main  agriculture  products 
include:  cocoa,  rice,  cassava  (tapioca),  coffee,  sheanuts,  peanuts,  timber,  etc.  Export 
commodities of Ghana  include: cocoa, gold,  timber,  tuna, bauxite, aluminium, manganese 
ore and diamond, among others and these are the major foreign exchange sources for the 




















high  food prices, pressure on  the Ghana Cedi and a  significant budget deficit. Balance of 











situated  at  Takoradi.  The  two  seaports,  Tema  and  Takoradi,  now  carry  practically  all  the 





Ghana  Ports  and  Harbours  Authority  (GPHA)  is  a  state  parastatal  mandated  under  the 
Provisional National Defence Council 160 of 1986  to operate ports  in Ghana. Appendix 5 











the  port  of  Abidjan  in  Cote  d’Ivoire  for  transport  of  their  export  and  import  cargoes 
(Akamavi et al 2004). However, since Cote d’Ivoire was plunged into civil war in 2002, these 
landlocked countries have diverted much of  their  trade  to Tema port  in Ghana and other 
ports in the West Africa sub‐region (Simpson, 2003).  
 
The Port made some significant strides  in  the area of container exports, as  the year 2008 
saw the number going up to 555,010 TEUs compared to 489,147 TEUs in 2007. Total export 



















Takoradi  handles  over  2.2 million  tons  of  cargo  per  year.  The  port  has  two  breakwaters 
enclosing 220 acres (90 hectares) of sea. The port has only one basin with 9 berths. There 
are  two  drybulk,  one  container,  ro‐ro  and  an  oil  terminal.  Apart  from  bauxite  loading 
facilities,  there  is  an oil discharging  terminal;  something  that will be of huge  importance 
with  the discovery of oil  in  that part of Ghana. The port has both  rail  and  road network 
connections to the hinterland.  












trade‐related variables was able  to  rank  the performance of countries under cross‐border 









Bank  Report:  Connecting  to  Compete‐The  Logistics  Performance  Index  and  Its  Indicators, 





In  figure  3.2  is  an  illustration  of  selected  low  income  countries  and  their  respective 
performance  in cross‐border trade against a threshold known as the expected LPI ranking. 
All  countries  below  the  aforementioned  threshold  are  perceived  to  have more  problems 
with trade facilitation and are therefore unable to benefit from globalization due to ‘logistics 






Poor trade  facilitation has not only affected Ghana’s performance  in cross border trade  in 
terms of  logistics, but has equally  led to  increase  in the cost of doing business at the ports 
and  other  entry  points  in  the  country.  The  2010 Doing  Business  Report  that was  jointly 




















Rank  ‐  63  76 
Documents for export (number)  6  6  6 
Time for export (days)  21  19  19 
Cost to export (US$ per container)  822  895  1003 
Documents for import (number)  9  7  7 
Time for import (days)  42  29  29 





















In an era where globalization has  led  to unprecedented explosion  in  the volume of world 
trade,  there  is  enormous  pressure  on  Port  Authorities  to  increase  efficiency  in  their 
operations  as  well  as  fund  port  expansion  projects  to  keep  up  with  the  degree  of 
competition in the system. In Ghana, the Government found it expedient to employ Public‐
Private Partnership  to modernize  its  customs  and port operations.  This  idea  led  to  trade 






















































‐ Reduce  Cost  &  Time  for  Cross‐
Border Trade (Facilitate Trade) 









































been  identified as a means of attracting foreign direct  investment  into Ghana.  In  line with 




is  being  assisted  to  become  ISO9000  compliant  to  ensure  consistency  transparency  and 
predictability in their procedures. The Ports and Harbors Authority has licensed a couple of 
stevedoring  companies  to  take  over  cargo  handling  activities  and  the  authority  has  now 
assumed  the  role  of  a  landlord.  Private  companies  have  been  encouraged  to  put  up 
container terminals to decongest the ports. 
As a result of the implementation of the gateway project, in year 2000, Ghana adopted the 
WTO  Valuation  concurrently with  the Destination  Inspection  Scheme  (DIS).  Prior  to  this, 
Ghana had over the past 28 years been operating pre‐shipment inspection scheme. The PSI 
Scheme was  long  and  cumbersome  and  on  the  average  took  between  4‐6 weeks  before 
goods were cleared. There was also 100% physical inspection of imports. Under the DIS, two 




















Stakeholders  of  the  Gateway  project  range  from  individual  shippers  to  trade‐related 



















The  Customs  Excise  and  Preventive  Service  is  the  state  parastatal  legally  mandated  to 
control  the  inflow and outflow goods  into and out of Ghana  respectively. The service has 
been restructured under the PNDC Law 330 of 1993. Headed by a commissioner, CEPS are 
expected  to  secure  revenue  on  cross‐border  trade  while  expediting  the  flow  of 
merchandise. Under  the Ghana Gateway Project, CEPS are expected  to be equipped with 
requisite  tools, methodology and  corporate  culture  to become an effective  institution  for 
the  delivery  of  customs  services  in  a  manner  which  is  consistent  with  the  Gateway 
objectives. The problems  that  traders and  investors have  identified with CEPS  include:  (a) 





The  Ghana  Port  and  Harbours  Authority  is  mandated  under  the  GGWP  to  be  a  trade 
facilitator and reduce the cost of doing business at the ports. Both the ports of Tema and 
Takoradi are under  the  regulation and  control of  the GPHA. Under  the GGWP, GPHA has 
acquired a landlord status leaving port operations to private stevedores. APM Terminals and 
Bolloré  Group  submitted  a  bid  in  September  2002  and  took  the  lead  in  forming  the 
consortium, Meridian Port Services Limited (MPS). Meridian Port Services Limited  is a  joint 
venture between Ghana Ports and Harbours Authority And Meridian Port Holdings Limited, 
which  is  in  turn  a  joint  venture with Bolloré Group  and APM  Terminals  as  the  two main 
shareholders. 
It has been  identified  that GHPA has problems centred on capacity and  institution  issues. 
Capacity  issues  include:  increased  container  traffic,  queuing  of  ships,  devanning  of 
containers  on  quays  and  increase  in  transit  and  transhipment  cargo.  Overstaffing, 
inappropriate port management system and  low staff morale are some of  the  institution‐
based challenges bedevilling the authority.  
 

















































 High  level of  corruption within  the Customs  Excise  and Preventive  Service  (CEPS); 
aiding  smugglers  to defraud  the  country of millions  in  revenue and connivance by 
some  CEPS  officials  together with  other  stakeholders  (traders,  freight  forwarders, 
etc)  in  fleecing  the nation of  revenue  that  should be  realized  through payment of 
indirect tax on imports and exports.  
 Resistance  to  trade  reforms by officials; as  initiatives  like  the GCNet  led  to  radical 
changes in certain operational functions. Also having been deployed in complex and 
intensely  political  agencies,  some  users  saw  it  as  a  threat  to  their  existence, 
perceived  “benefits”,  or  entrenched  operational  modes,  and  in  many  respects 
resisted the change. 
 Weak trade facilitation  institutions; a phenomenon that  is  largely  influenced by the 
fact  that  more  attention  is  focussed  on  physical  infrastructure  under  the  GGWP 
without commensurate consideration for the human element.  
 Political  factors  ‐ changes  in power has  led  to a situation where new governments 
pursue  a  different  trade  agenda;  leading  to  the  institution  of  policies  that 








 Lack  of  partnership  between  the  private  and  public  sector;  as  there  is  an 
overwhelming focus on private companies to execute tasks. Privatization has led to a 
rather drastic  increase  in  the cost of doing business at  the ports. Some stevedores 









This  project  aims  at  developing  a  corridor  among  the  listed  countries  to  facilitate  trade 
within  the  sub‐region  and  improve  access  to  world  markets  by  Burkina  Faso  and  Mali. 
According  to  the  Project  Development  Objective  (PDO),  “the  proposed  project  aims  to 












‐ Rehabilitating  and  Strengthening  Key  road 
sections 
‐ Constructing rest road areas 
‐ Implementing  social  and  environmental 
mitigation measures 
2.  Corridor  Transport  and  Trade 
Facilitation Measures 
Strengthen  the  capacity  of  Customs  and  transport 
authorities  to  better  manage  the  flow  of  transit 
traffic along the corridor by: 
 Constructing  a  Satellite  Transit  Truck  Village 
(STTV) adjacent to the port of Tema 
 Rehabilitating  and  Equipping  Faladie  multi‐
functional platform in Bamako 
 Upgrading customs‐related ICT and extension 





















The  surface  transport  system  in  Ghana  remains  largely  based  on  increasingly  obsolete 
colonial era transport infrastructure which was developed to facilitate the extraction of raw 
materials from the hinterland to the ports for export. This mainly follows a south‐north axis 





total  of  953  kilometres  rail  lines  with  a  narrow  gauge  of  1.067m  as  at  2003 














infrastructure  of  rail  tracks.  For  the  past  three  decades,  the  single  largest  thing  that  has 
happened  to  this  sector  is  the  myriads  of  lips  services  paid  by  politicians.  Poor  rail 




Port, Togo, Benin and  the Ports of Apapa and Tin Can  in Nigeria among others  (Simpson, 




With regards to competition among ports  in West Africa, Abidjan  is well ahead of Tema  is 
Ghana  due  to  its  excellent  rail  connection  with  Burkina  Faso.  The  railway  facilitates 
intermodal  transport  of  goods  to/from  the  Port  of  Abidjan  to  the  heart  of  Burkina  Faso 
(Akamavi  et  al.,  2004).  The  lack  of  a  rail  network  between  Ghana  and  landlocked 





































Chapters 1 and 2 covered  the background,  research objectives and  the  relevant  literature 





presented  outlining  the  research  hypotheses  derived  from  the  literature  review.  The 
chapter  also  presents  a  justification  of  all  data  collection  methodologies  employed: 
interviews, questionnaires, surveys and desk research. A sampling method will be examined 




According  to  Checkland  (1999),  a  conceptual  model  consists  of  the  operational  system 
which the designer builds to present information logically. It is a human activity model that 
strictly conforms to the root definition using a minimum set of activities. When developing a 
conceptual model,  it  is  imperative that Formal System thinking  is applied. In figure 4.1, we 
see a logical illustration of institutions and the mechanics of trade facilitation.  
 
Every  trade  facilitation  initiative  has  a  mission  and  consists  of  issues  which  embrace 
infrastructure, commitment, institutions, benefits and challenges. Lying at the heart of trade 
a  facilitation programme are  institutions which ensure  the expectations of stakeholders  is 
met through successful implementation. With the long term benefits of trade facilitation in 
mind, the primary role of institutions is work towards effective interaction among individual 




other  trade  agencies must work  towards  the  elimination  of  challenges  that  confront  the 
trade  facilitation  initiatives. Basic  Economic  Theory  is of  the  view  that  trade  is enhanced 
through  facilitation  efforts  but  it  needs  to  be  said  that  enhancement  lies  more  on  the 
shoulders  of  stakeholder  institutions  who  must  not  over‐rely  on  facilities  such  as  port 
expansion, provision of handling equipment, etc to the detriment of institutional efficiency.  
 





































































































Research  objectives  and  associated  questions  should  drive  selection  of  research 
methodologies (Patton 2002; Strauss and Corbin 1998). In Saunders et al (2003), the authors 
were of the view that every research is guided by objectives and the choice of methodology 




have  a  thorough  understanding  of  trade  facilitation,  the  GGWP,  and  a  general 
understanding of what  is pertaining  to African countries as  far as  trade  facilitation  is 
concerned.  This  methodology  proved  to  be  a  very  huge  source  of  secondary  data 
during the study.  
The  primary  source  of  data was  in‐depth,  unstructured  interviews  lasting  from  forty‐five 
minutes  to  one‐half  hours. While  the  format was  flexible,  an  interview  guide  containing 
specific questions,  follow‐up questions, and a  rough outline  for  the ordered placement of 
topics was used to maintain focus on the research (Patton 2002).  Interviews thus continued 
until  patterns  of  regularity  became  evident  and  theoretical  saturation  was  reached 
(Eisenhardt 1989; Garver  and Mentzer 2000). A  total of 11  individuals were  interviewed. 
This sample exceeds  the guideline of eight  interviews necessary  to answer many research 
questions,  as  recommended  by  McCraken  (1988)  and  followed  in  several  trade‐related 






Coding of the  interviews  followed established grounded theory guidelines as  laid down by 
Glaser (1978). Surveys made it possible for the researcher to reach a wide spectrum of 
stakeholders  in  the  Ghanaian  Port  Industry  (shipowners,  port  authorities,  shippers, 
destination  inspection  companies,  experts,  trucking  firms,  etc).  Additional  sources  of 
data  included observation of activities within the participating companies. Also a couple of 
visits were made to the port of Tema and other off‐dock terminals to enable the researcher 
become acquainted with clearance procedures and have  first hand  information about  the 
challenges faced by stakeholders at the ports and borders.  
The  questionnaires were  designed  to  enable  the  researcher meet  objectives  of  the 
research based on the hypotheses outlined in section 1.2. The kind of companies that 
received  the  questionnaires  is  true  representation  of  the  port  sector  in  Ghana;  an 
ingredient that was necessary to avoid bias  in the data gathering exercise. About 100 




























































































































The main driving  factors  that necessitated  the employment of questionnaires,  interviews, 
surveys and desk research to gather data for the study are as follows: 
 
 Questionnaires are an  inexpensive way  to gather data when  compared  to  face‐to‐
face interview (Sekaran, 2003). 
 It is relatively easy to analyze questionnaires. The availability of advanced computer 
software packages means  that data entry and  tabulation  for nearly all surveys can 
easily be executed.  
 My research was based on a topic that  is not well‐researched.  It therefore became 
important  that  I  access  some  background  information  from  a  distance.  To 






 Questionnaire  is one of  the most widely used data collection  techniques which do 
provide an efficient way of collecting responses to a set of questions (Saunders et al 
2007).  
 In  terms  of  speed  in  data  collection  and  costs,  telephone  interviews  are  highly 
appreciable. Also, a  lot of players within  the Ghanaian port  industry could only be 





 Interviews  are  an  excellent  tool  for  the  collection  of  comparable  data  and  expert 
knowledge. This can be achieved by ensuring that interviews are semi‐structured.  
 Managers  are  more  likely  to  agree  to  be  interviewed  rather  than  complete  a 







 Secondary  data  which  is  usually  obtained  from  desk  research  are  available  from 
government agencies and therefore inexpensive to gather (Saunders et al 2003). 
 Employing  varied methodologies  to  gather  the  needed  data  for  this  study  proved 
very important in the triangulation of results by the researcher.  
 Surveys are  like an onion with data from questionnaires similar to peeling off some 










 In  Bell  (1987,  p.  13)  it  was  suggested  that  a  representative  selection  of  the 








1.  FEASIBILITY STUDY  Conducted 16 days of feasibility study to ascertain viability of 
the  topic  to  be  researched‐whether  it  is  ‘researchable’. 
This  was  done  by  emailing  various  kinds  of  companies 
operating  in  the  Ghanaian  port  industry  to  know  their 
stance  on  the  GGWP  and whether  a  research  on  it  is  a 
laudable idea. 
 
Friends  of  the  researcher  in  Ghana’s  freight  forwarding 
sector were  very  convinced  that  this  topic  is  feasible.  A 
feasibility study was important to give the researcher a fair 
idea of data  that will be  required  to  satisfy  the  research 
objectives,  appropriate  methodologies  for  the  data 
gathering, etc.  
2.  EVALUATION OF THE  GGWP  The GGWP  contract  document  prepared by  the World Bank 




Bottlenecks  of  the GGWP were  identified  and  defined.  Two 
categories of bottlenecks were outlined: Pre‐GGWP and Post‐
GGWP to enable the drawing of comparisons.  
4.  RESEARCH DESIGN  After  extensive  reading  on  Trade  Facilitation  in  Ghana  and 





Without  a  good  theoretical  framework,  it  will  be 
impossible  to  do  any  credible  research;  hence  a  good 




To  satisfy  the  research  objectives,  hypotheses  and 
corresponding  questionnaires  were  designed.  All 
questionnaires  were  pre‐tested  using  colleagues  of  the 
researcher.  
6.  METHODOLOGY  To gather relevant and adequate data for the study, four data 
collection  methods  were  chosen  as  per  the  research 














collect data  that are  relevant mostly  from a  subgroup  rather  than all portions of a given 
population.  Careful  selection  of  sample  is  very  important  and  it  is  incumbent  on  any 
researcher to undertake such a task in order to clearly identify the target population. It must 
be  said  that  logic  and  judgement  is  of  grave  importance  when  performing  this  kind  of 
exercise;  which  should  be  guided  by  objectives  and  questions  as  per  the  research.  The 
sample population of  this  study encompasses  shippers,  logistics  service providers,  freight 







known non‐zero probability of being  chosen. Random  sampling,  systematic  sampling  and 
stratified  sampling  are  all  types of probability  sampling. Probability  sampling has  a merit 











With  this  type of  sampling,  the  researcher  selects convenience  sample  from a population 
with specific set of characteristics for the study (Bryman et al 2003). The sampling for this 
study is restricted to specific types of people who can provide the requisite information; due 























During  the  data  collection  exercise  for  this  study,  primary  data  was  gathered  through 
telephone  interviews,  personal  observations,  field  surveys  and  the  distribution  of 
questionnaire to the targeted population. Telephone  interviews are relatively  lower in cost 
due  to savings made on  travel expenses and  travel  time.  It  is also speedy  i.e.  the pace of 
gathering  data.  Hearing  difficulty  on  the  part  of  respondents  (interviewees)  is  a  major 
setback  to  telephone  interviews. When  questionnaires  are  employed  in  the  collection  of 
primary  data,  the  advantage  lies  in  the  prospect  of  using  statistical methods  to  analyze 







series  of  questions  and  other  prompts  for  the  purpose  of  gathering  information  from 
respondents”. Although they are often designed for statistical analysis of the responses, this 
is not always the case. In other words, questionnaire could be “a prepared set of questions 




objectives  and  hypotheses;  dependent  and  independent  variables  which  have  been 
considered in design of the questionnaire. A questionnaire is a powerful evaluation tool.  
 
In  designing  the  questionnaires  for  this  study,  the  researcher meticulously  ensured  that 
respective questions are relevant, appropriate,  intelligible, precise and unbiased (Saunders 
et al 2003). Much effort was made to ensure that the questions are not ambiguous as that 
will  thwart  the  primary  objective  of  employing  them  as  data  collection  tools  for  the 
research. The researcher opted for a close‐ended format questionnaire with the inclusion of 
a 5‐point Likert scale for scoring and coding the response. With the intended questionnaire 
format,  using  of  computers  in  the  processing  and  analysis  of  gathered  data  becomes 
convenient. The principal merit with close‐ended questionnaire  is that, it  is easy to answer 








To avoid bias  in distribution of  the designed questionnaire, care was  taken  to ensure  that 
the composition of companies that received survey materials is a true representation of the 







All  questionnaires  and  hypotheses  designed  to  collect  the  required  data  have  been 
pre‐tested. Pre‐testing was necessary to enable the researcher know how respondents 
will react to questionnaires to be circulated. It was also important for the researcher to 
ascertain  the  degree  of  comprehension  among  targeted  population with  regards  to 
designed questionnaires.    In Bryman and Bell  (2003), pre‐testing  is mentioned as a  tool 
that  the  researcher can employ  to know how  long  it will  take  respondents  to answer  the 
questionnaire.  
 





The pre‐testing  for  this  study was done by using colleagues and  friends of  the  researcher 




Sekaran  (2003) mentioned  simplicity  in  the  use  and  analysis  as merits  of  the  Test‐retest 
method.  
 







parametric  technique makes  assumptions  about  the  shape of  the population distribution 





























































In  chapter  one  of  this  study,  the  research  problem  to  be  investigated was  outlined.  The 
relevant  literature  review  was  then  done  in  chapter  two  alongside  the  identification  of 
“gaps”; which the researcher explored to address the identified problem statement. Chapter 
three gave us an explicit account of trade facilitation within the Ghanaian port industry. The 
research  methodology  was  examined  in  chapter  four.  In  Chapter  five,  this  study  will 




total  of  30  valid  responses were  received  by  the  researcher  as  at August  20,  2010.  This 
meant  that about 30% of useable response rate was recognized. The questionnaires were 
answered by different set of businesses ownerships within  the Ghanaian port  industry.  In 

































0  2  1  0  3 
Shipper  1  3  0  2  6 








1  3  0  0  4 





In Section 2.3.2, the  identified research “gap”  is hypothesized and  labelled as (H1). To test 









In  table 10 below,  the  results of  research question 1 has been  statistically organized and 
presented.  A  sample  population  of  30  responded  to  the  question  above.  “Institutional 
bottlenecks (CEPS, DICs, etc)  accounted  for  an  arithmetic  average  (mean)  of  3.50.  If  the 
arithmetic mean of 3.50  is rounded‐up to an  integer on a 5‐point Likert Scale as shown  in 
Figure 5.1, it will rest on ‘Agree’ (i.e. point 4).  
Table 10 Descriptive Statistics ‐ Arithmetic Mean 
  N  Minimum  Maximum  Mean  Standard 
Deviation 
Infrastructural constraints  30  1  5  3.23  1.194 
Institutional bottlenecks (CEPS, DICs, etc)  30  2  5  3.50  1.196 
Political interference  30  1  5  2.77  1.305 
Lack of funds to execute umbrella 
projects 
30  1  5  3.13  1.332 
Misplaced Objectives  30  1  5  2.87  1.306 






















he  discovered  that many  renowned  studies  kept  faith with  it.  Canavos  and Miller,  1999 
explained that arithmetic mean is the most easily understood ‘average’ and relatively simple 
to calculate. However, arithmetic mean tends to be at its weakest when a few outliers exist 
within  the dataset at one end of  the  range of data. Mendendall et al 1993 observed  that 






rater  agreement  and  0  symbolizing  an  absolute  disagreement  among  respondents 
(www2.chass.ncsu.edu). Table 11a shows that, the Kendall’s co‐efficient of concordance (a) 
is 0.101 and the corresponding mean rank  in table 11b  is 3.62 for ‘institutional bottlenecks 
(CEPS, DICs,  etc)’.  The  .101  coefficient of  concordance denotes quite  a  feeble  agreement 
among the respondents.  
 
The  cross‐tabulation  in  (appendix  7  a)  indicates  that  67%  of  shippers  and  36% of  freight 
forwarders  are  in  agreement  with  the  assertion    that  institutional  failure  is  more  to  be 
blamed  for  the  GGWP’s  underperformance  (that  is  inability  to  fully  meet  the  original 
objectives). However, 45% of  freight  forwarders disagree. Despite  the assurance  that was 
given to respondents from the freight forwarding sector by the researcher about secrecy of 
their  filled questionnaire,  it became  evident  that most  of  them were  cautious with  their 
















































82%  of  freight  forwarders  and  67%  of  shippers  concur  that  the  variable  “Incompetence 













In  table12b  we  see  that  the  0.206  Kendall’s  coefficient  of  concordance  illustrates  some 
























The box below  contains  the hypothesis  to be  tested.  In  the  first place,  ‘question 3a’ was 




























Research  ‘question  3b’  in  the  box  below  was  designed  to  know  the  expectations  of 








bribery and  corruption”  as  the most  sought‐after  achievement  they expect  the GGWP  to 


























This  questionnaire  (3a  and  3b)  is  to  expose  any  discrepancy  existing  between  the  actual 
current state of the GGWP and what stakeholders desire. In questionnaire 3a, stakeholders 
feel that the GGWP has helped in lessening physical cargo inspections at Ghanaian ports and 
increased  the  rate  of  cargo  clearance  from  the  ports  as well. However when  it  came  to 
selecting what stakeholders desire of the GGWP in question 3b, they chose the eradication 
of  bribery  and  corruption  over  elimination  of  physical  cargo  inspection.  The  means  that 
hypothesis  3  has  been  rejected  by  the  respondents  as  it  became  clear  that  what 
stakeholders desire the GGWP to achieve is not exactly what has been achieved so far. For 
instance, they have wished bribery and corruption is eliminated, the cost of doing business is 
reduced  as  compared  to  reduction  in  the  amount  of  physical  cargo  inspections.  In  other 
words,  the  statement  (H3)  that  “there  is  a  significant  association  between  achievements 
chalked under  the GGWP and  the perceptions and expectations of  respective  stakeholders 






















officials” high with a mean value of 4.18. The  result of  this  test  is  illustrated  in Table 14a 
below.  The  other  ranked  variables  are  “under  manning  due  to  insufficient  officials”, 













the moment  that  this hypothesis has been accepted; but  the  researcher will want  to give 
further proof  to such an assertion, by obtaining  the  inter‐rater agreement of respondents 
using the Kendall’s statistical test of coefficient of concordance. As stated in earlier testing, 














infrastructure  when  it  comes  to  trade  facilitation,  rather  than  the  human  element.  The 






















30  1  5  3.23  1.194 
Training and Orientation for Stakeholders  30  2  5  3.50  1.196 
Modernization of Cargo Clearance (IT)  30  1  5  2.77  1.305 
Port dwell‐time Reduction   30  1  5  3.13  1.332 
Privatization of Port Operations  30  1  5  2.87  1.306 











Kendall’s  W  Test;  but  realized  that  it  will  not  make  much  sense  as  table  15  plus  the 
conclusion  drawn  from  testing  hypothesis  1  clearly  indicates  an  overwhelming  focus  on 
infrastructure under the GGWP. Under hypothesis 1, respondents agreed that “institutional 
bottlenecks”  is  to be blamed  for  failure of  the GGWP;  an  assertion which  seem  to be  in 





























For an effective analysis of  the question above,  the  researcher asked  respondents  to  rate 
from a  list of possible manners that could be exhibited by trade officials  like Customs and 
Excise,  port  authority  officials,  government  officers,  etc.  The  behaviours  (manners)  from 
which respondents were expected to make a choice had the potential to either negatively or 







































































In section 2.3.2 the  literature review  identified a research ‘gap’ within the  implementation 
of  trade  facilitation  initiatives  which  has  the  potential  to  determine  whether  these 
programmes will be a success or not. The research question 7 –  in the box below require 
respondents  to rate from a list of possible factors which have the propensity to enable the 













































the  extent  of  inter‐rater  agreement.  The  test  results  in  table  17b  shows  0.373  as  the 





In  section  2.3.1  identified  bribery  and  corruption was  identified  as  one major  causes  of 
increase  in  the cost of  trading  in developing economies;  thus hampering  trade  facilitation 
initiatives. The aim of hypothesis 8 is to ascertain whether bribery and corruption is an issue 
within Ghana’s port  industry; and also know to what extent  it  is affecting trade facilitation 

























We can clearly  infer  from  the  results displayed  that  it gives a perception by majority  that 
corruption within  the port  sector among  relevant officials  is on  the  increase, as 43%  feel 






















blamed  for  the  GGWP’s  underperformance  (that  is  inability  to  fully  meet  the  original 
objectives). Many shippers who were interviewed by the researcher mentioned bribery and 









the  existing  clearance  system.   Deficiency  in  the  provision  of  requisite  training  for  other 
government  institutions  like  Ghana  Standards  Board  (GSB)  and  the  Ghana  Forestry 
Commission  (GFC) has  led  to unnecessary delays at  the ports. Ghana Ports and Harbours 
Authority  (GPHA)  is  also  a  key  stakeholder  of  the  GGWP  and  they  have  institutional 





Incompetence  among  stakeholders,  bribery  and  corruption,  cumbersome  customs 
procedures,  etc  was  identified  as  major  bottlenecks  within  the  Ghana  Gateway  Project 
(GGWP).  In  ranking  them,  “incompetence  among  stakeholders”  was  the  highest  ranked 
variable. All stakeholders of the GGWP were presented  in figure 3.4 of the research. Of all 
identified  stakeholders,  the  researcher  through  his  experience within  the Ghanaian  port 
industry and conversation with renowned colleagues realized that incompetence was quite 
rife  among  freight  forwarders  and  logistics  service  providers.  It  became  evident  that  the 
staffs of most freight forwarding firms in the country have not been given the needed level 
and requisite of training. Most of them are high school  leavers who  joined either a  family 
business  or  start  a  “suite  case”  freight  forwarding  company.  Even  though  there  is  a 






(GIFF),  several  of  their  members  allow  unregistered  companies  to  clear  goods  through 
customs using their stamps and identification numbers. Unfortunately, customs do not have 
a mechanism to check the phenomenon.  
This  lack of adequate control over freight forwarding and  logistics companies  in Ghana has 
led to the entry of “quacks”  into this sector, spiralling the degree of  incompetence already 
prevailing. Also,  this wind of  incompetence among Ghanaian  freight  forwarders has given 
birth to increase in customer complaints, unprofessional practices (extortion of money from 
clients by prying on their ignorance ‐ levying of illegal charges, etc), increase in cost of doing 
business,  among  others.  It  is  important  to  mention  here  that,  the  aforementioned 
challenges  posed  by  incompetence  among  freight  forwarders  and  other  stakeholders 
naturally  defeat  the  very  objectives  for  which  the  Ghana  Gateway  Project  (GGWP)  was 
rolled out.  
Lack  of  adequate  control  is  also  evidenced  by  the  ease  with  which  unlicensed  freight 
forwarders enter  into the port of Tema and Takoradi as traders and then begin to transact 
business  as  soon  as  they  enter  the  port.  Some  even  connive with  other  licensed  freight 





stakeholders  are  expecting.  Lessening  physical  cargo  inspections  is  surely  an  honourable 
achievement  by  the  GGWP  but  on  the  part  of  stakeholders,  eradication  of  bribery  and 





instance gives a clear  trend of  increase  in  the cost of  importing or exporting at Ghanaian 
ports. Also,  bribery  and  corruption  in  various  forms  has  plagued  trade  facilitation  in  the 
country; with figure 5.4 giving a list of the main ones. 
Bribery  and  corruption within Ghana’s port  sector  can be described  as  a  canker which  is 
seriously eroding most benefits accruing to trade facilitation in the country.  On average, 70 
per cent of all invoices submitted to the inspection companies are forged including even the 










































When  hypothesis  5  was  tested,  respondents  picked  “Training  and  Orientation  for 
Stakeholders” as an  item which has not been  sufficiently  covered by  the Ghana Gateway 
Project  (GGWP). During desk  research,  it was discovered  that existing  literature on  trade 








4.  Falsification  of  cargo  processing 
documents/manipulation  of  the 
GCNet by officers to suit their whims 
5.  Extortion  of  money  from 
importers/exporters  by  freight 
forwarders/equipment operators 
6.  Undervaluation  of  goods  to 
pay less duty 
7.  Using  HS  commodity  codes 
with less percentage of tariffs 
8.  Using  duty‐free  customs 
regime  codes  for  clearance  of 
dutiable goods 
9.  Varied  forms  of  connivance 
between  Destination  Inspection 
Companies (DICs) and shippers 










1. Illegal  wavering  of  payable  duty  goods  by  top  CEPS  officials  for 
‘private benefits’ 
2. ‘Doctoring’ of  invoices – over  ‐  invoicing and under –  invoicing of 
import costs 







infrastructural  development without  given  due  consideration  to  the  human  element.    In 
table 7, the researcher described how he thoroughly perused the GGWP contract document 




Preventive  Service  (CEPS),  Ghana  Shippers  Authority  (GSA),  Ghana  Ports  and  Harbours 
Authority (GPHA), etc without giving details on training and organizational re‐structural.  
It became evident during the study that the success of trade facilitation initiatives including 
the  GGWP,  is  borne  out  of  the  combination  of  both  infrastructural  and  institutional 
elements due to the following: 
 Weak  infrastructure and  institutions, however, contribute to high trade costs along 
the logistics chain in Sub‐Saharan African countries....Recent research has focused on 
the  channels  through  which  institutions  impact  trade.  Anderson  and  Marcouiller 




 Weak  institutions  are  evident  in  widespread  corruption  at  various  points  in  the 
supply Chain (Gatti 2004).  










Respondents  in  their  reaction  to question 6 pointed out “unprofessional  (corrupt)” as  the 
attitude which best describes attitude of trade officials at the ports and other  frontiers of 
Ghana. Wilson et al, 2007 opined that, “Corruption does not exist    in a vacuum, but  is the 
outcome of a complex set of  interactions among traders and   officials, taking place against 
the background of national  trade policy choices”. During a couple of  interviews  that were 
conducted  among  the  spectrum  of  stakeholders  within  Ghana’s  port  industry,  most 




the  very  people  perpetrating  the  act  of  corruption.  The  tendency  of  traders  and  freight 






documents  in  cargo  clearance,  desire  to  pay  less  duty  (tax  evasion),  etc.  It  was  also 










 Corruption  and  interest  groups  capture  can  lead  to  regulatory  barriers  (such  as 
market access restrictions, technical regulations, and customs regulations) – Wilson 
and Portugal‐Perez, 2008.  
 High  entry  barriers  are  associated  with  higher  levels  of  corruption  and  informal 
economies, not with better quality of goods and services (Djankov et al, 2001). 
 The business community tends to criticize border agencies on the ground that their 
procedures  and  practices  ...,  and  they  suffer  from  inefficiencies  and  corruption, 
which raise the costs of doing business (UNCTAD/WTO, 2005). 
5.4.6 Trade Facilitation and Institutional Efficiency 
The difference  that exists between developed and developing economies with  regards  to 
the  implementation  of  trade  facilitation  initiatives  is  the  level  of  institutional  efficiency. 
Institutional efficiency  is synonymous to successful trade  facilitation and vice versa.  In the 
testing of hypothesis 7 it was discovered that Ghana like other developing countries have a 
problem with the level of efficiency in their institutions that facilitate trade. The problem as 
was given by  interviewees  is  that  institutional core competencies and capacities were not 






(Wilson  et  al,  2008).  The  lack  of  efficiency  among  trade‐related  institutions  in  Ghana  is 






industry. Deficiencies such as the  low response rate (30),  limited  in‐depth analysis, etc has 























































‐ Training  programmes  that 
tend  to  be  driven  by  supply 
rather than by demand 
‐ A  bias  towards  academic 
rather  than  practical  and 
experiential forms of training 
‐ Lack  of  qualified  staff  such  as 
maritime  economists, 
maritime  lawyers,  nautical 
engineers  and  surveyors  of 
ships 
‐ Lack  of  adequate  institutional 
and  regulatory  arrangements 
to  ensure  the  efficient 
functioning  of  the  maritime 
industry as a whole.  
‐ Mushrooming  of  ‘suitcase 
business’  (i.e.  companies  that 
have  no  offices,  no  identity 























‐ Lack of  information on  export 
markets 
‐ Weak  linkages  between 
training  institutions  and  the 
trade/port  sector  of  the 
economy 







‐Lack  of  IT‐based  Container  Mgt. 




of  Customs  &  Excise  officials  – 
some  even  lock  up  documents  of 
importers in their drawers 
 
‐Inundation  of  the  port  with 





‐ High  percentage  of  goods  undergoing multiple  physical  examination    by  Customs &  Excuse  despite  introduction  of  the 
Customs Risk Management System (CRMS) 
‐ Apparent conflict between CEPS and DICs due  to wrangling over  the dutiable value of goods and whether  they should be 
scanned or not. There is also mistrust and suspicion between these two parties 
‐ Centralization  of  the  processing  and  procurement  of  licences,  certificates,  permits,  etc  which  means  that 
importers/exporters  all  over  the  country  will  have  to  travel  long  distances  to  the  capital,  Accra  for  the  required 
documentations 




















































The  testing  of  hypotheses  and  data  analysis  undertaken  was  in  chapter  5.  This  present 











3. Incompetence  among  stakeholders,  bribery  and  corruption,  cumbersome  customs 
procedures,  etc  was  identified  as  major  bottlenecks  within  the  Ghana  Gateway 
Project  (GGWP).  In  ranking  them,  “incompetence  among  stakeholders”  was  the 
highest  ranked  variable,  especially  among  freight  forwarders  and  logistics  service 
providers. 
4. The  lack  of  adequate  control  over  freight  forwarding  and  logistics  companies  in 
Ghana  has  led  to  the  entry  of  “quacks”  into  this  sector,  spiralling  the  degree  of 
incompetence already prevailing. 
5. The expectations of stakeholders under the GGWP are summed up in the eradication 












10. Institutional efficiency  is synonymous  to successful  trade  facilitation and vice versa 














as  the main one,  it  is very crucial  that  this canker  is dealt with  to  restore any  real 
chance of the project meeting its objectives. The Government of Ghana (GoG) must 
establish  a  credible  system  that will  reward excellence  as well  as  integrity  among 
customs  officers  and  design  very  strong  punitive  measures  to  deal  with  corrupt 
officials.  The  implementation  of  this  system  must  be  undertaken  by  the  Ghana 
Revenue Authority  (GRA) with  the aim of punishing all perpetrators of bribery and 







inculcate  the  spirit  of  integrity  in  officials who will want  to  be  recipients  of  such 
awards.  In  addition,  the Government  of Ghana must  resource  the GRA  to  enable 
them  implement any programme designed to nip the problem of corruption  in the 
bud among players within Ghana’s port  industry. As an  investigatory measure,  the 
GRA can plant some of their officials in freight forwarding companies to make them 
act as clearing officials and arrest Customs and Excise officials who demand for bribe 
before  processing  their  documents  or  who  intentionally  delay  the  processing  of 
documents  to squeeze  illegal money  from cargo agents.  In addition,  the GRA must 
institute  a programme which will ensure periodic probing of  stakeholders  such  as 
Destination  Inspection Companies (DICs) who are said to connive with  importers to 





failure within Ghana’s port  industry. Also,  lack of  requisite  training was  cited as a 
causative factor. Dealing with institutional failure requires massive investment in the 
human element of  the GGWP as much of  the  focus  for all  these years have been 
geared towards  infrastructural expansion.  . It  is an undeniable fact that, even  if the 
best  human  resource  is  at  the  disposal  of  African  countries,  there  will  still  be  a 






emphasis  on  infrastructure  has  shifted  attention  from  the  root  cause  of  trade 




Freight  forwarders,  logisticians  need  complete  training  (Degree/Diploma)  in  the 
mechanics of  international  trade,  shipping/port operations and maritime business. 
The  Ministry  of  Trade  and  Industry  (MOTI)  must  ensure  that  people  allowed  to 
practice  freight  forwarding  in  the  country  have  at  least  a  2  years  Diploma  in 
International Shipping and Logistics. The content of  training programmes delivered 
(either  Bachelors/Diploma/Professional)  must  be  a  hybrid  of  the  syllabus  of 
Chartered  Institute  of  Logistics  and  Transport  (CILT)  ‐  UK  and  the  Institute  of 
Chartered  Shipbrokers  (ICS)  –  UK.  This  means  that  there  should  be  periodic 
inspection of the course content designed by shipping/trade training institutes in the 





“trade clinics”  for shippers/traders  in  the country. Such workshops must  introduce 
participants (traders/shippers) to the rudiments of international trade, legal regimes 
under  Customs  and  Excise,  new  trends  in  global  trade,  etc. With  the  aid  of  such 
workshops and trade seminars, traders who principally constitute the most ignorant 





Effect  of  Bribery  and  Corruption  in  Trade;  Organizational  Transformation  and 
Behavioural  Change;  Information  Technology,  Cargo  Clearance  and  Human 
Behaviour, among others. The CEPS Training Academy which  is  responsible  for  the 
training of Customs and Excise officials in Ghana must include lessons on the ills that 



















‐ Encourage  the Private Sector  to Establish Comprehensive Training Programmes  for 
their own workforces, especially in the areas of new technologies and changes. 
 




is  not  breached,  and  to  assure  and  enhance  stakeholders’  confidence  in  it  by 




5. Lack of adequate customs officials at  the entry points of Ghana was mentioned  in 
the study as factor hindering trade facilitation efforts under the GGWP. There  is an 








6. It  is  very  important  that  laws  and  regulations  related  to  practice  of  freight 
forwarding  in  the  country  is  reviewed  or  probably  given  a  complete  overhaul  to 
reflect  changes  on  the  international  stage.  All  laws  that  are  considered  to  be 




companies. The  law must be changed  to ensure  that granting of  licence  to  freight 
forwarders  is undertaken by a  joint committee composed of the Ghana  Institute of 
Freight Forwarders  (GIFF), CEPS, GSA, etc. This will ensure  that  the  right calibre of 
people is granted the licence to operate as freight forwarders. Also, the law must be 
reviewed to ensure that the conditions under which companies are licensed is up to 
international  standards.  For  instance,  every  company  that  is  licensed  to  carry out 
freight  forwarding  in Ghana must be made  to  keep  a  list of  their employees with 








in  this  noble  profession  to  employ  workers  with  qualifications  that  are  up  to 
international  standards.  This  is  necessary  to  weed  out  unscrupulous  people  that 
defraud traders and display gross incompetence.  
 
7. The  Ghana  Shippers’  Authority  (GSA)  must  endeavour  to  organize  seminars  and 
knowledge acquisition workshops for  importers and exporters very often to enable 








 That  large  sample  of  data  is  obtained  in  order  to  make  statistical  analysis  more 
robust 
 That  the  study  increases  the  percentage  of  face‐to‐face  interactions  with  actors 
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2.  The  following  factors  currently  militate 





















































































6a.  Presently,  trade  and  port  officials  at 
Ghanaian  trade  frontiers  can  better  be 


















6b.  As  stakeholder  of  trade  facilitation, 















7.  Ability  of  the  GGWP  to  fully  meet  the 








Providing  Relevant  training  to  Officials  and 
Stakeholders 
 







perception  about  corruption  among 
customs, port officials and security agencies 

















































































award  of  Masters  in  Shipping  and  Transport  (MST).  As  part  of  the  requirements  of  the 
programme,  I  am  researching  on  a  topic  entitled  “Trade  Facilitation  in  Seaports  –  A 
Thorough Survey of the Ghana Gateway Project”. 
Towards  this  end,  I  would  want  to  crave  your  indulgence  to  enable  me  complete  the 




























































































2  0  0  0  0  2 
  Agree  3  1  3  1  3  11 
  Strongly 
agree 
1  0  1  5  0  7 










































1  0  0  0  1  2 
  Agree  7  2  4  1  2  16 
  Strongly 
agree 
2  0  0  5  1  8 










































0  0  0  0  2  2 
  Agree  2  2  3  4  1  12 
  Strongly 
agree 
9  1  3  2  1  16 

































             
  Agree  3  2  2  0  1  8 
  Strongly 
agree 
8  1  4  6  3  22 
Total     11  3  6  6  4  30 
